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Patentanspruch 

1. Verfahren, Vorrichtung und deren Verwendung zum Betrieb eines Kraftfahr- 
zeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im Antriebsstrang, ge- 
kennzeichnet durch mindestens eines der in den nachfolgenden Anmeldungs- 
unterlagen enthaltenen Merkmale Oder der Kombination von mindestens zwei 
dieser Merkmale. 
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Verfahren, Vorrichtunq und deren Verwendunq zum Betrieb eines 

Kraftfahrzeuqes 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren, eine Vorrichtung und deren Verwendung zum 
Betrieb eines Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im 
Antriebsstrang. 

GemaB Figur 1 weist ein Fahrzeug 1 eine Antriebseinheit 2, wie einen Motor 
Oder eine Brennkraftmaschine, auf. Weiterhin sind im Antriebsstrang des Fahr- 
zeuges 1 ein Drehmomentubertragungssystem 3 und ein Getriebe 4 angeord- 
net. In diesem Ausfuhrungsbeispiel ist das Drehmomentubertragungssystem 3 
im Kraftfluss zwischen Motor und Getriebe angeordnet, wobei ein Antriebsmo- 
ment des Motors uber das Drehmomentubertragungssystem 3 an das Getriebe 
4 und von dem Getriebe 4 abtriebsseitig an eine Abtriebswelle 5 und an eine 
nachgeordnete Achse 6 sowie an die Rader 6a ubertragen wird. 

Das Drehmomentubertragungssystem 3 ist als Kupplung, wie z. B. als Rei- 
bungskupplung, Lamellenkupplung, Magnetpulverkupplung Oder Wandleruber- 
bruckungskupplung, ausgestaltet, wobei die Kupplung eine selbsteinstellende 
oder eine verschleiGausgleichende Kupplung sein kann. Das Getriebe 4 ist ein 



unterbrechungsfreies Schaltgetriebe (USG). Entsprechend dem erfindungsge- 
maBen Gedanken kann das Getriebe auch ein automatisiertes Schaltgetriebe 
(ASG) sein, welches mittels zumindest eines Aktors automatisiert geschaltet 
werden kann. Als automatisiertes Schaltgetriebe ist im weiteren ein automati- 
siertes Getriebe zu verstehen, welches mit einer Zugkraftunterbrechung ge- 
schaltet wird und bei dem der Schaltvorgang der Getriebeubersetzung mittels 
zumindest eines Aktors angesteuert durchgefuhrt wird. 

Weiterhin kann als USG auch ein Automatgetriebe Verwendung finden, wobei 
ein Automatgetriebe ein Getriebe im wesentlichen ohne Zugkraftunterbrechung 
bei den Schaltvorgangen ist und das in der Regel durch Planetengetriebestufen 
aufgebaut ist. 

Weiterhin kann ein stufenlos einstellbares Getriebe, wie beispielsweise Kegel- 
scheibenumschlingungsgetriebe eingesetzt werden. Das Automatgetriebe kann 
auch mit einem abtriebsseitig angeordneten Drehmomentubertragungssystem 
3, wie eine Kupplung Oder eine Reibungskupplung, ausgestaltet sein. Das 
Drehmomentubertragungssystem 3 kann weiterhin als Anfahrkupplung 
und/oder Wendesatzkupplung zur Drehrichtungsumkehr und/oder Sicherheits- 
kupplung mit einem gezielt ansteuerbaren ubertragbaren Drehmoment aus- 
gestaltet sein. Das Drehmomentubertragungssystem 3 kann eine Trockenrei- 
bungskupplung Oder eine nass laufende Reibungskupplung sein, die beispiels- 
weise in einem Fluid lauft. Ebenso kann es ein Drehmomentwandler sein. 



Das Drehmomentubertragungssystem 3 weist eine Antriebsseite 7 und eine 
Abtriebsseite 8 auf, wobei ein Drehmoment von der Antriebsseite 7 auf die Ab- 
triebsseite 8 ubertragen wird, indem z. B. die Kupplungsscheibe 3a mittels der 
Druckplatte 3b, der Tellerfeder 3c und dem Ausrucklager 3e sowie dem 
Schwungrad 3d kraftbeaufschlagt wird. Zu dieser Beaufschlagung wird der Aus- 
ruckhebel 20 mittels einer Betatigungseinrichtung, z. B. einem Aktor, betatigt. 

Die Ansteuerung des Drehmomentubertragungssystems 3 erfolgt mittels einer 
Steuereinheit 13, wie z. B. einem Steuergerat, welches die Steuerelektronik 13a 
und den Aktor 13b umfassen kann. In einer anderen vorteilhaften Ausfuhrung 
konnen der Aktor 13b und die Steuerelektronik 13a auch in zwei unterschiedli- 
chen Baueinheiten, wie z. B. Gehausen, angeordnet sein. 

Die Steuereinheit 13 kann die Steuer- und Leistungselektronik zur Ansteuerung 
des Antriebsmotors 12 des Aktors 13b enthalten. Dadurch kann beispielsweise 
vorteilhaft erreicht werden, dass das System als einzigen Bauraum den Bau- 
raum fur den Aktor 13b mit Elektronik benotigt. Der Aktor 13b besteht aus dem 
Antriebsmotor 12, wie z. B. einem Elektromotor, wobei der Elektromotor 12 uber 
ein Getriebe, wie z. B. ein Schneckengetriebe, ein Stirnradgetriebe, ein Kurbel- 
getriebe oder ein Gewindespindelgetriebe, auf einen Geberzylinder 11 wirkt. 
Diese Wirkung auf den Geberzylinder 1 1 kann direkt oder uber ein Gestange 
erfolgen. 



Die Bewegung des Ausgangsteiles des Aktors 13b, wie z. B. des Geberzylin- 
derkolbens 11a, wird mit einem Kupplungswegsensor 14 detektiert, welcher die 
Position oder Stellung oder die Geschwindigkeit Oder die Beschleunigung einer 
GroRe detektiert, welche proportional zur Position bzw. Einruckposition respek- 
tive der Geschwindigkeit oder Beschleunigung der Kupplung ist. Der Geberzy- 
linder 1 1 ist uber eine Druckmittelleitung 9, wie z. B. eine Hydraulikleitung, mit 
dem Nehmerzylinder 10 verbunden. Das Ausgangselement 10a des Nehmerzy- 
linders ist mit dem Ausruckmittel 20, z. B. einem Ausruckhebel, wirkverbunden, 
so dass eine Bewegung des Ausgangsteiles 10a des Nehmerzylinders 10 be- 
wirkt, dass das Ausruckmittel 20 ebenfalls bewegt oder verkippt wird, um das 
von der Kupplung 3 ubertragbare Drehmoment anzusteuern. 

Der Aktor 13b zur Ansteuerung des ubertragbaren Drehmoments des Drehmo- 
mentubertragungssystems 3 kann druckmittelbetatigbar sein, d. h., er kann ei- 
nen Druckmittelgeber- und Nehmerzylinder aufweisen. Das Druckmittel kann 
beispielsweise ein Hydraulikfluid oder ein Pneumatikmedium sein. Die Betati- 
gung des Druckmittelgeberzylinders kann elektromotorisch erfolgen, wobei der 
als Antriebselement 12 vorgesehene Elektromotor elektronisch angesteuert 
werden kann. Das Antriebselement 12 des Aktors 13b kann neben einem elekt- 
romotorischen Antriebselement auch ein anderes, beispielsweise druckmittel- 
betatigtes Antriebselement sein. Weiterhin konnen Magnetaktoren verwendet 
werden, um eine Position eines Elementes einzustellen. 



Bei einer Reibungskupplung erfolgt die Ansteuerung des ubertragbaren Dreh- 
momentes dadurch, dass die Anpressung der Reibbelage der Kupplungsschei- 
be zwischen dem Schwungrad 3d und der Druckplatte 3b gezielt erfolgt. Uber 
die Stellung des Ausruckmittels 20, wie z. B. einer Ausruckgabel Oder eines 
Zentralausruckers, kann die Kraftbeaufschlagung der Druckplatte 3b respektive 
der Reibbelage gezielt angesteuert werden, wobei die Druckplatte 3b dabei 
zwischen zwei Endpositionen bewegt und beliebig eingestellt und fixiert werden 
kann. Die eine Endposition entspricht einer vollig eingeruckten Kupplungsposi- 
tion und die andere Endposition einer vollig ausgeruckten Kupplungsposition. 
Zur Ansteuerung eines ubertragbaren Drehmomentes, welches beispielsweise 
geringer ist als das momentan anliegende Motormoment, kann beispielsweise 
eine Position der Druckplatte 3b angesteuert werden, die in einem Zwischenbe- 
reich zwischen den beiden Endpositionen liegt. Die Kupplung kann mittels der 
gezielten Ansteuerung des Ausruckmittels 20 in dieser Position fixiert werden. 
Es konnen aber auch ubertragbare Kupplungsmomente angesteuert werden, 
die definiert uber den momentan anstehenden Motormomenten liegen. In einem 
solchen Fall konnen die aktuell anstehenden Motormomente ubertragen wer- 
den, wobei die Drehmoment-Ungleichformigkeiten im Antriebsstrang in Form 
von beispielsweise Drehmomentspitzen gedampft und/oder isoliert werden. 

Zur Ansteuerung des Drehmomentubertragungssystems 3 werden weiterhin 
Sensoren verwendet, die zumindest zeitweise die relevanten GroGen des ge- 
samten Systems uberwachen und die zur Steuerung notwendigen Zustands- 
groBen, Signale und Messwerte liefern, die von der Steuereinheit verarbeitet 



werden, wobei eine Signalverbindung zu anderen Elektronikeinheiten, wie bei- 
spielsweise zu einer Motorelektronik oder einer Elektronik eines Antiblockier- 
systems (ABS) oder einer Antischlupfregelung (ASR) vorgesehen sein kann 
und bestehen kann. Die Sensoren detektieren beispielsweise Drehzahlen, wie 
Raddrehzahlen, Motordrehzahlen, die Position des Lasthebels, die Drossel- 
klappenstellung, die Gangposition des Getriebes, eine Schaltabsicht und weite- 
re fahrzeugspezifische KenngroBen. 

Die Fig. 1 zeigt, dass ein Drosselklappensensor 15, ein Motordrehzahlsensor 
16 sowie ein Tachosensor 17 Verwendung finden konnen und Messwerte bzw. 
Informationen an das Steuergerat 13 weiterleiten. Die Eiektronikeinheit, wie z. 
B. eine Computereinheit, der Steuerelektronik 13a verarbeitet die Systemein- 
gangsgroBen und gibt Steuersignale an den Aktor 13b weiter. 

Das Getriebe ist als z. B. Stufenwechselgetriebe ausgestaltet, wobei die Uber- 
setzungsstuferi mittels eines Schalthebels 18 gewechselt werden oder. das Ge- 
triebe mittels dieses Schalthebels 18 betatigt oder bedient wird. Weiterhin ist an 
dem Schalthebel 18 des Handschaltgetriebes zumindest ein Sensor 19b ange- 
ordnet, welcher die Schaltabsicht und/oder die Gangposition detektiert und an 
das Steuergerat 13 weiterleitet. Der Sensor 19a ist am Getriebe angelenkt und 
detektiert die aktuelle Gangposition und/oder eine Schaltabsicht. Die Schaltab- 
sichtserkennung unter Verwendung von zumindest einem der beiden Sensoren 
19a, 19b kann dadurch erfolgen, dass der Sensor ein Kraftsensor ist, welcher 
die auf den Schalthebel 18 wirkende Kraft detektiert. Weiterhin kann der Sensor 



aber auch als Weg- oder Positionssensor ausgestaltet sein, wobei die Steuer- 
einheit aus der zeitlichen Veranderung des Positionssignals eine Schaltabsicht 
erkennt. 

Das Steuergerat 13 steht mit alien Sensoren zumindest zeitweise in Signalver- 
bindung und bewertet die Sensorsignale und SystemeingangsgroBen in der Art 
und Weise, dass in Abhangigkeit von dem aktuellen Betriebspunkt die Steuer- 
einheit Steuer- oder Regelungsbefehle an den zumindest einen Aktor 13b aus- 
gibt. Der Antriebsmotor 12 des Aktors 13b, z. B. ein Elektromotor, erhalt von der 
Steuereinheit, welche die Kupplungsbetatigung ansteuert, eine StellgroBe in 
Abhangigkeit von Messwerten und/oder SystemeingangsgroBen und/oder Sig- 
nalen der angeschlossenen Sensorik. Hierzu ist in dem Steuergerat 13 ein 
Steuerprogramm als Hard- und/oder als Software implementiert, das die einge- 
henden Signale bewertet und anhand von Vergleichen und/oder Funktionen 
und/oder Kennfeldern die AusgangsgroBen berechnet oder bestimmt. 

Das Steuergerat 13 hat in vorteilhafter Weise eine Drehmomentbestimmungs- 
einheit, eine Gangpositionsbestimmungseinheit, eine Schlupfbestimmungsein- 
heit und/oder eine Betriebszustandsbestimmungseinheit implementiert oder es 
steht mit zumindest einer dieser Einheiten in Signalverbindung. Diese Einheiten 
konnen durch Steuerprogramme als Hardware und/oder als Software imple- 
mentiert sein, so dass mittels der eingehenden Sensorsignale das Drehmoment 
der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges 1 , die Gangposition des Getriebes 4 so- 
wie der Schlupf, welcher im Bereich des Drehmomentubertragungssystems 3 
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herrscht und der aktuelle Betriebszustand des Fahrzeuges 1 bestimmt werden 
konnen. Die Gangpositionsbestimmungseinheit ermittelt anhand der Signale der 
Sensoren 19a und 19b den aktuell eingelegten Gang. Dabei sind die Sensoren 
19a, 19b am Schalthebel und/oder an getriebeinternen Stellmitteln, wie bei- 
5 spielsweise einer zentralen Schaltwelle oder Schaltstange, angelenkt und diese 
detektieren, beispielsweise die Lage und/oder die Geschwindigkeit dieser Bau- 
teile. Weiterhin kann ein Lasthebelsensor 31 am Lasthebel 30, wie z. B. an ei- 
nem Gaspedal, angeordnet sein, welcher die Lasthebelposition detektiert. Ein 
weiterer Sensor 32 kann als Leerlaufschalter fungieren, d. h. bei betatigtem 
10 Lasthebel 30 bzw. Gaspedal ist dieser Leerlaufschalter 32 eingeschaltet und bei 
nicht betatigtem Lasthebel 30 ist er ausgeschaltet, so dass durch diese digitale 
Information erkannt werden kann, ob der Lasthebel 30 betatigt wird. Der Last- 
hebelsensor 31 detektiert den Grad der Betatigung des Lasthebels 30. 

15 Die Fig. 1 zeigt neben dem Lasthebel 30 und den damit in Verbindung stehen- 
den Sensoren ein Bremsenbetatigungselement 40 zur Betatigung der Betriebs- 

^ bremse oder der Feststellbremse, wie z. B. ein Bremspedal, einen Handbrems- 
hebel oder ein hand- oder fuBbetatigtes Betatigungselement der Feststellbrem- 
se. Zumindest ein Sensor 41 ist an dem Betatigungselement 40 angeordnet und 

20 uberwacht dessen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispielsweise als digitaler 
Sensor, wie z. B. als Schalter, ausgestaltet, wobei dieser detektiert, dass das 
Bremsenbetatigungselement 40 betatigt oder nicht betatigt ist. Mit dem Sensor 
41 kann eine Signaleinrichtung, wie z. B. eine Bremsleuchte, in Signalverbin- 
dung stehen, welche signalisiert, dass die Bremse betatigt ist. Dies kann sowohl 
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fur die Betriebsbremse als auch fur die Feststellbremse erfolgen. Der Sensor 41 
kann jedoch auch als analoger Sensor ausgestaltet sein, wobei ein solcher 
Sensor, wie beispielsweise ein Potentiometer, den Grad der Betatigung des 
Bremsenbetatigungselementes 41 ermittelt. Auch dieser Sensor kann mit einer 
Signaleinrichtung in Signalverbindung stehen. 

Nachfolgend wird eine Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung beschrieben, bei 
der vorgeschlagen wird, dass ein Schaltvorgang z. B. durch eine Betatigung des 
Gaspedals ausgelost wird. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung kann darin bestehen, dass eine geeig- 
nete Schaltstrategie entwickelt wird, bei der ein Schaltvorgang, insbesondere bei 
einem automatisierten Schaltgetriebe Oder dgl. bei explizitem Schaltwunsch des 
Fahrers durchgefuhrt wird, ohne dass der Fahrer irgendeine Aktion durchfuhren 
muss. 

Demnach kann erfindungsgemaB vorgesehen sein, dass ein Schaltwunsch eines 
Fahrers bevorzugt anhand eines bestimmten Verlaufs der Gaspedalstellung oder 
dgl. erkannt wird. Denn es hat sich gezeigt, dass nach der Betatigung des Gaspe- 
dals und einer plotzlich veranderten Fahrsituation, welche eine andere Gaspedal- 
stellung erfordert, in jedem Fall eine vorbestimmte Reaktionszeit verstreicht, bevor 
der Fahrer die Gaspedalstellung verandert. Somit kann davon ausgegangen wer- 
den, dass der Fahrer bewusst bzw. absichtlich ein Fahrpedalsignal erzeugen will, 
welches in normalen Fahrsituationen nicht vorliegt. 



Demzufolge wird ein Verlauf vorgeschlagen, der eine Zunahme oder eine Ab- 
nahme uber einen kalibrierbaren Wert (A P) fur nicht langer als eine kalibrierbare 
Zeit (A T) aufweist. Wenn diese Zeit A T kleiner als z. B. etwa 200 - 400 ms ist, 
kann davon ausgegangen werden, dass dieser Verlauf vom Fahrer absichtlich 
provoziert wird. Fur den Fahrer ist es somit auf einfachste Weise moglich, durch 
einen kurzen Tip-in oder Tip-out mit anschlieBendem Zuruckgehen auf die ur- 
sprungliche Pedalstellung diese Situation zu erreichen. 

In Figur2 ist ein mogliches Beispiel fur einen Hochschaltvorgang angedeutet, wo- 
bei der Verlauf Pedalwinkelstellung uber die Zeit dargestellt ist. In Figur 3 ist ein 
mogliches Beispiel fur einen Schaltvorgang gezeigt, bei dem heruntergeschaltet 
wird, wobei auch hier der Verlauf der Pedalwinkelstellung uber die Zeit dargestellt 
ist. In beiden Diagrammen sind sowohl der kalibrierbare Wert A P als auch die 
kalibrierbare Zeit A T gekennzeichnet. 

Die vorgeschlagene Schaltstrategie kann in die bestehende Ansteuerung (Soft- 
ware) zur Getriebesteuerung z. B. wie folgt integriert werden. 

Bevorzugt ist es moglich, dass eine Zusatzstrategie zur bestehenden Strategie im 
Automatikmodus realisiert wird. Dazu kann das Herunterschalten ohne Aktionen 
des Fahrers schon dadurch erreicht werden, dass eine geeignete Kalibrierung des 
sogenannten Fast-off ermoglicht wird. Dabei wird beim Erhohen des Gaspedal- 
winkels je nach Kalibrierung des Kennfeldes zuruckgeschaltet und bevorzugt beim 
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anschlie3enden schnellen Zurucknehmen des Gaspedalwinkels ein Bit gesetzt 
(Fast-off), welches ein erneutes Schalten in einen hoheren Gang verhindert. 

Fur ein Hochschalten ohne Aktionen des Fahrers konnte vorgesehen sein, dass 
ein entsprechendes Bit gesetzt wird, wenn der in Figur 2 dargestellte Pedalwin- 
kelverlauf vorliegt. 

Dabei kann sowohl beim Hochschalten als auch beim Herunterschalten jeweils 
der neue Gang im Hysteresebereich des Schaltkennfeldes liegen, so dass dieser 
Gang nicht durch den anschlieGenden Pedalwinkel und dem aus dem Kennfeld 
ausgewerteten Zielgang ruckgangig gemacht wird. 

GemaS einer vorteilhaften Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann auch 
ein neuer Modus in die Getriebesteuerung hinzugefugt werden, urn die erfin- 
dungsgemaBe Schaltstrategie zu realisieren. Der Modus kann z. B. uber einen 
Taster Oder dgl. aktiviert werden. Durch die Aktivierung dieses Modus kann die 
vorgeschlagene Schalt-Strategie die Gange hoch- bzw. herunterschalten, sofern 
dies die resultierende Motordrehzahl ermoglicht. Es ist denkbar, dass dabei der 
Uber- und Unterdrehzahlschutz berucksichtigt wird. Bevorzugt sollte diese Strate- 
gie ein automatisches Hochschalten bei Erreichen der Maximaldrehzahl mit ma- 
ximalem Pedalwinkel durchfuhren. Ferner sollte beim Ausrollen eine automatische 
Ruckschaltung durchgefuhrt werden, sobald die Leerlaufdrehzahl des Motors im 
aktuellen Gang unterschritten wird. Des weiteren kann vorgesehen sein, dass ein 
Ruckschalten bei einem Wechsel von niedriger Last zu Volllast mit Kick-down er- 



- 13- 

folgen soli. Dies insbesondere dann, wenn ein Verlauf, wie er in Figur 2 dargestellt 
ist, nicht vorliegt. 

In anderen Situationen, welche weder dem Verlauf in Figur 2 noch dem Verlauf in 
Figur 3 entsprechen, kann ebenfalls die automatische Schaltstrategie angewendet 
werden, wenn dieses als sinnvoll erachtet wird. Beispielsweise konnte dies eine 
Ruckschaltung bei einer Kick-down Stellung oder dgl. sein. 

Die vorgeschlagene Schaltstrategie kann bevorzugt bei automatisierten Schaltge- 
trieben, wie z. B. einem automatisierten Schaltgetriebe (ASG), einem unterbre- 
chungsfreien Schaltgetriebe (USG), einem Parallelschaltgetriebe (PSG) oder ei- 
nem elektrischen Schaltgetriebe (ESG) zum Einsatz kommen. 

Im weiteren wird eine Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung beschrieben, bei 
der ein Anschleppvorgang in einem falschen Gang verhindert werden soli. 

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine geeignete Strategie vorzu- 
schlagen, bei der ein Anschleppen des Fahrzeuges in einem Gang, welcher nicht 
der Fahrtrichtung entspricht, verhindert werden soli, da somit der Verbrennungs- 
motor in eine nicht korrekte Richtung gedreht wird. 

Bei einem Anschleppvorgang eines Fahrzeuges mit einer automatisierten Kupp- 
lung bzw. mit einem automatisierten Getriebe wird bislang davon ausgegangen, 
dass sich das Fahrzeug in Vorwarts richtung bewegt. Die Sensoren zur Erfassung 
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der Fahrzeuggeschwindigkeit liefern in der Regel kein Fahrtrichtungssignal. Wenn 
sich das Fahrzeug z. B. ruckwarts bewegt, wird bei Erreichen einer Getriebedreh- 
zahlschwelle die Kupplung geschlossen, um den Verbrennungsmotor zu starten. 
Ublicherweise weist der Verbrennungsmotor ein Drehrichtungssignalsensor auf, 
wobei anhand des gelieferten Signals entschieden wird, ob die Motorsteuerung 
Kraftstoff einspritzt oder nicht. Wenn eine falsche Drehrichtung vorliegt, wird kein 
Kraftstoff eingespritzt. Die Kupplung bleibt jedoch eingeruckt bis der Anschlepp- 
vorgang durch den Fahrer beendet wird. Demnach soil ein Anschleppen des 
Verbrennungsmotors in die falsche Richtung verhindert werden. 

Dies kann dadurch erreicht werden, dass diese Situation erkannt wird. Dazu kann 
z. B. das Drehrichtungssignal oder sonstige Fehlersignale der Motorsteuerung 
geeignet ausgewertet werden, welches insbesondere durch die Kupplungs- 
und/oder Getriebesteuerung erfolgen kann. 

Es ist auch moglich, dass ein Fahrtrichtungssignal durch die Kupplungs- und/oder 
Getriebesteuerung ausgewertet wird. 

Die Auswertung des Motordrehrichtungssignals oder sonstiger Fehlersignale des 
Motors durch die Kupplungs- oder Getriebesteuerung kann dazu verwendet wer- 
den, dass z. B. die Kupplung geoffnet wird, um ein Anschleppen ip einem falschen 
Gang zu verhindern. Es ist auch denkbar, dass bei automatisierten Schaltgetrie- 
besystemen, wie z. B. bei XSG-Systemen, zusatzlich der Gang herausgenommen 
wird und der Neutralzustand eingelegt wird. 
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Durch die Auswertung des Signals bezuglich der Fahrtrichtung durch die Getrie- 
be- und/oder Kupplungssteuerung kann das Anschleppen des Fahrzeuges in ei- 
nem falschen Gang verhindert werden. Dazu kann z. B. vorgesehen sein, dass 
bei automatisierten Schaltgetriebesystemen immer ein zur Fahrtrichtung passen- 
der Gang zum Anschleppen eingelegt wird. Ferner kann vorgesehen sein, dass 
bei einer Ruckwartsbewegung des Fahrzeuges der Neutralgang eingelegt wird, 
urn ein Anschleppen zu verhindern. Daruber hinaus kann z. B. bei einem elektro- 
nischen Kupplungsmanagement (EKM) und bei verschiedenen automatisierten 
Schaltgetrieben (XSG-System) ein Schlief3en der Kupplung verhindert werden, 
wenn die Fahrtrichtung nicht zum eingelegten Gang korreliert. 

GemaB einer Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass eine geeignete Fahrer- 
warnung durchgefuhrt wird, beispielsweise mit einem Summer, einem Piepser 
oder dgl. Warnsignal. 

Nachfolgend wird eine weitere Ausgestaltung der Erfindung beschrieben, bei der 
unterschiedliche Vorgaben bezuglich des Motormoments bevorzugt fur langsame 
und schnelle Momenteneingriffe in der Neutralphase des Gangwechsels zum 
schnelleren Wiederaufbau des Motormomentes vorgeschlagen werden. 

Demnach liegt der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, eine Verbesserung des 
Motormomentenverlaufs und eine zeitliche Verkurzung der Einkuppelphasen nach 
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einem Gangwechsel vorzuschlagen, insbesondere in Situationen, in denen die 
Motor-Schubabschaltung nicht aktiv ist. 

Beispielsweise in der Neutralphase bei Zug- Hochschaltungen ist es hilfreich, 
dass der Motor ein hohes Schubmoment liefert, um moglichst schnell die Motor- 
drehzahl an die niedrigere Getriebeausgangsdrehzahl angleichen zu konnen. Da- 
zu kann bevorzugt durch die ASG-Steuerung von der Motorsteuerung ein negati- 
ves Motormoment von etwa -10 bis -60 Nm angefordert werden, welches ubli- 
cherweise uber dem maximal verfugbaren Schubmoment liegt. Die Motorsteue- 
rung kann das geforderte Schubmoment bereitstellen, indem bevorzugt die Luft- 
zufuhr durch SchlieBen der Drosselklappe verringert wird. Dies hat jedoch den 
Nachteil, dass der an die Neutralphase anschlieBende Wiederaufbau des Motor- 
momentes wegen der geringeren Luftmenge im Ansaugtrakt stark verzogert 
durchgefuhrt wird, wobei die Verzogerung abhangig von der Dynamik der Dros- 
selklappenverstellung ist. 

Das SchlieBen der Drosselklappe sollte in der Neutralphase derart beeinflusst 
werden, dass ein langsamer Momenteneingriff realisiert werden kann. Das ge- 
wunschte Schubmoment kann erfindungsgemaB bevorzugt durch eine starkere 
Verstellung des Zundwinkels erreicht werden, welches einem schnellen Momen- 
teneingriff entspricht. Die Verstellung des Zundwinkels kann dann nach der Neut- 
ralphase fur den Wiederaufbau des Motormomentes sehr schnell wieder zuruck- 
genommen werden, wodurch eine Zeitverzogerung der Reaktion auf die Momen- 
tenvorgabe verringert bzw. vermieden wird. 
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Fur die Realisierung eines derartigen erfindungsgemaBen Eingriffs stehen bevor- 
zugt zwei Momentenvorgaben zur Verfugung. Als Momentenvorgabe kann ein 
Sollmoment, welches wahrend der Neutralphase geliefert werden soil, ublicher- 
weise -10 bis -60 Nm, und ein Wunschmoment, welches dem Moment entspricht, 
das nach der Neutralphase sehr schnell aufgebaut werden soli, ublicherweise 0 
bis 16 Nm, vorgesehen sein. 

Dabei ist es das Ziel, die Drosselklappe soweit zu offnen, dass das applizierte 
Wunschmoment innerhalb sehr kurzer Zeit uber die Verstellung des Zundwinkels 
realisiert werden kann. Vorzugsweise kann das Sollmoment dabei Prioritat ge- 
genuber dem Wunschmoment aufweisen. 

Wenn ein zu hoch appliziertes Wunschmoment dazu fuhrt, dass trotz maximaler 
Zundwinkelverstellung das vom Motor gelieferte Moment wahrend der Neutral- 
phase ansteigt, sollte die Drosselklappe nicht weiter geoffnet werden, d. h. das 
Wunschmoment kann bevorzugt von der Motorsteuerung intern begrenzt werden. 

Die vorgeschlagene Momentenvorgabe kann bei samtlichen automatisierten 
Schaltgetrieben mit Drosselklappen gesteuerten Motoren zum Einsatz kommen. 
Es ist auch mdglich, diese Momentenvorgabe bei anderen geeigneten Motoren 
und Getrieben einzusetzen. 
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Des weiteren wird eine Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung beschrieben, 
bei der eine geeignete Absicherung eines Fahrtrichtungswechsels, insbesondere 
bei automatisierten Schaltgetrieben (ASG), vorgeschlagen wird. 

Beispielsweise bei einem Bruch der Wahlaktorik des automatisierten Schaltgetrie- 
bes kann die Getriebesteuerung weiterhin Wahlinkremente messen, obwohl sich 
der Schaltfinger im Getriebe nicht mehr in Wahlrichtung bewegen kann. Auf diese 
Weise konnen falsche Gange eingelegt werden. Wenn beispielsweise der erste 
Gang und der Ruckwartsgang nebeneinander im Schaltbild angeordnet sind, 
konnte bei einem gewunschten Wechsel vom Ruckwartsgang zum ersten Gang 
ohne Wahlbewegung erneut der Ruckwartsgang eingelegt werden. Folglich ware 
es dann moglich, dass das Fahrzeug in die falsche Richtung angefahren wird. 

Zum Einlegen eines Ganges ist normalerweise nur eine Bewegung des Schalt- 
motors erforderlich, sobald der Schaltfinger die Zielgasse in dem Schaltbild er- 
reicht hat. Dies ist insbesondere aus Figur 4 ersichtlich. 

ErfindungsgemaB kann vorgesehen sein, dass die Bewegung im Getriebe durch 
eine Kulisse derart durchgefuhrt wird, dass beim Ein- Oder Auslegen eines Gan- 
ges in der Gasse eine entsprechende Wahlbewegung erforderlich ist. Diese mog- 
liche Ausgestaltung der Kulissenfuhrung ist in Figur 5 dargestellt. 
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Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass bei einer gebrochenen Aktorik der entspre- 
chende Gang weder aus- noch eingelegt werden kann. Auf diese Weise ist das 
Einlegen eines falschen Ganges nicht moglich. 

Auf diese Weise kann die beschriebene Situation detektiert werden, da in Schalt- 
richtung die Wand der Kulisse als Anschlag dient. Danach kann in dem eingeleg- 
ten Gang weitergefahren werden, jedoch ist ein weiterer Gangwechsel nicht mog- 
lich. Somit kann z. B. fur die Gasse des Ruckwartsganges ein falschliches Einle- 
gen des Ruckwartsganges auf Grund einer gebrochenen Wahlaktorik in vorteil- 
hafter Weise verhindert werden. Fur den Gangwechsel R - 1 bedeutet dies, dass 
zwar der Ruckwartsgang eingelegt bleibt, aber durch das Offnen der Kupplung 
das Anfahren in die falsche Richtung verhindert wird. 

Diese vorgeschlagene Kulissenausgestaltung kann bevorzugt bei samtiichen au- 
tomatisierten Schaltgetrieben mit einer Kulissenfuhrung zum Einsatz kommen. 

Der mit der Anmeldung eingereichte Patentanspruch ist ein Formulierungsvor- 
schlag ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
melderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnung offenbarte Merkmalskombinationen zu beanspruchen. 

Da vorteilhafte Weiterbildungen im Hinblick auf den Stand der Technik am Priori- 
tatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die Anmelde- 
rin sich vor, diese zum Gegenstand abhangiger und/oder unabhangiger Anspru- 
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che oder Teilungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selb- 
standige Erfindungen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorherge- 
henden Ausgestaltungen unabhangige Gestaltung aufweisen. 

5 Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abande- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
^~ oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 

0 schreibung und Ausfuhrungsformen sowie dem Anspruch beschriebenen und in 
der Zeichnung enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen oder Verfahrensschritten 
fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar sind und 
durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neuen Ver- 
fahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, 

5 Priif- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Zusammenfassunq 

Es wird ein Verfahren, eine Vorrichtung und deren Verwendung zum Betrieb eines 
Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im Antriebsstrang 
vorgeschlagen. 



oZ/S 



A) Beispiel fur ein Hochschalten: 
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B) Beispiel fur ein Herunterschalten: 

Pedalwinkel 



> 








1 00 % 




At 






AP 












► 



^■3 



3/3 




„normaIe" SchaJtgasse, zum Einlegen des Ganges ist nur eine Bewegung 
1 — ^ors erforderlich. 
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Beispiele fur Kulissenfuhrungen, die eine Wahlbewegung wahrend des 
Gangeinlegens erfordert. 



